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DaimlerChrysler AG Wied 

09 . 04 .2003 



Vorrichtung unci Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeuges 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Stabilisierung ei- 
nes Fahrzeuges mit einem Motor und einem automatischen Getrie- 
be zum Antreiben von Antriebsradern einer ersten Achse, wobei 
das Getriebe eine Freilauf stellung zur Unterbrechung des 
Kraf tschlusses zwischen den Antriebsradern und dem Motor auf- 
weist, und mit Dreherf assungs-Radsensoren an den Antriebsra- 
dern und an Radern einer zweiten Achse des Fahrzeuges. Die Er- 
findung betrifft ferner ein Verfahren hierfiir. 

Eine derartige Vorrichtung bzw. ein derartiges Verfahren sind 
beispielsweise aus der deutschen Of f enlegungsschrif t DE 199 12 
332 Al bekannt . Die Vorrichtung schaltet das Getriebe automa- 
tisch in die Freilauf stellung, wenn ein Schleudervorgang mit 
Hilfe der Dreherf assungs -Radsensoren erkannt worden ist. Dabei 
wird auf eine nicht naher erlauterte Weise anhand der Radsen- 
soren sowie anhand eines Giersensors ein Schleuderwert ermit- 
telt. Bei Ubersteigen eines Grenzwertes wird das Getriebe in 
die Freilauf oder Neutralstellung geschaltet, wodurch der 
Kraftschluss im Antriebsstrang unterbrochen wird. Der Fahrer 
braucht jedenfalls nicht mehr von selbst das Getriebe in die 
Position "neutral" zu schalten, urn das Fahrzeug wieder in ei- 
nen stabilen Zustand zu bringen. 

Andere Vorrichtungen aus dem Stand der Technik wirken mit 
Kupplungen zusammen, die bei Antriebskonzepten mit Hand ge- 
schalteten Getrieben den Motor von den Antriebsradern mecha- 
nisch entkoppeln. Beispielsweise ist gemafe der deutschen Of- 
f enlegungsschrif t DE 35 28 389 Al vorgesehen, dass beim Uber- 
schreiten einer vorbest immten Drehzahldif f erenz zwischen ange- 



P800612/DE/1 



2 

triebenen und nicht angetriebenen Radern des Fahrzeugs die 
Kupplung ausriickt und bei Unterschreiten dieses Wertes die 
Kupplung wieder einriickt . Diese Vorrichtung dient zur Regelung 
des Antriebsschlupf es von Antriebsradern, so dass es nicht er- 
forderlich ist, das schlupfende Antriebsrad zu bremsen. Es 
geht also darum, einen moglichst optimalen Vortriebsf all her- 
beizufiihren. 

Einen anderen Zweck hat ein Blockierregler gemafi der deutschen 
Of f enlegungsschrif t DT 2 251 548. Dieser Blockierregler riickt 
die Kupplung automatisch aus, wenn das Fahrzeug in Folge einer 
Notbremsung in einen Blockier- oder Rutschzustand gelangt, urn 
zu verhindern, dass der Motor abstirbt. Bei diesem Zustand ist 
der Blockierregler aktiv, das heiSt er sorgt fur ein abwech- 
selndes Be- und Entlasten der Bremsen, so dass diese nicht 
blockieren . 

Eine ahnliche Zielrichtung hat auch die Vorrichtung gemaS der 
deutschen Of f enlegungsschrif t DT 1 953 499, bei der bei an 
sich aktiver Blockiervorrichtung ein Blockierzustand angetrie- 
bener Hinterrader eines Fahrzeuges erfasst wird und in diesem 
Fall eine Fahrzeug -Kupplung ausgekuppelt wird, urn ein Abster- 
ben des Motors zur verhindern. Zwischen zwei Blockierzustanden 
werden die Antriebsrader zwar iiblicherweise wieder erneut in 
Drehung versetzt, so dass der Motor nicht abstirbt. Bei zu ge- 
ringer Reibung zwischen Boden und Antriebsradern ist dies je- 
doch nicht moglich. In dieser Situation sorgt die Vorrichtung 
gemaS der DT 1 953 499 fur ein Ausrucken der Kupplung. 

Bei einer Vorrichtung der deutschen Of f enlegungsschrif t DE 196 
35 809 Al ist die Vorrichtung gemaS der DE 35 28 389 Al fur 
den Betriebsfall des Schubbetriebes fort entwickelt, bei dem 
die Bremswirkung des Motors einsetzt. Wird diese Bremswirkung 
zu groS, iiberschreitet eine Drehzahldif f erenz zwischen den an- 
getriebenen und den nicht angetriebenen Radern einen Grenz- 
wert, wird eine Re i bungs kupplung ausgeruckt . 
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Bei einem Fahrzeug mit einem automat ischen Getriebe kann je- 
doch ein Blockieren der Antriebsrader prinzipbedingt nicht zum 
Absterben des Motors fiihren. Allerdings besteht wie bei der 
Vorrichtung gemaS der DE 199 12 332 Al das Problem, dass das 
Getriebe erst nach Auftreten einer Schleudersituation in die 
Freilauf stellung automatisch oder von Hand vom Fahrer geschal- 
tet wird. Das Fahrzeug ist dann bereits nicht mehr fahrstabil. 

Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Vor- 
richtung und ein Verfahren der eingangs genannten Art dahinge- 
hend weiter zu entwickeln, dass ein Schleudern des Fahrzeuges 
moglichst praventiv verhindert wird. 

Diese Aufgabe wird bei der Vorrichtung dadurch gelost, dass 
sie Schaltmittel zum Schalten des Getriebes in die Freilauf - 
stellung bei mithilfe mindestens eines der Dreherf assungs- 
Radsensoren ermittelter vorhandener oder erwarteter Blockie- 
rung mindestens eines Rades der zweiten Achse aufweist. Bei 
dem Verfahren sind entsprechende MafSnahmen vorgesehen. 

Bei den durch den Motor angetriebenen Radern tritt eine Blo- 
ckiersituation wegen der Antriebswirkung des Motors verhalt- 
nismaSig spat auf . Demgegeniiber neigen die Rader der zweiten 
Achse, die ublicherweise nicht angetrieben sind, vergleichs- 
weise fruher zu einer Blockierung. Eine solche vorhandene oder 
erwartete Blockierung wird erf indungsgemafi erf asst. Die An- 
triebswirkung des Motors auf die Antriebsrader, die bei diesen 
eine Blockierung verhindert, wird durch das Schalten des Ge- 
triebes in die Freilauf stellung unterbrochen, so dass das 
Fahrzeug in einem fahrstabilen Zustand gehalten wird oder die- 
sen gegebenenf alls wieder einnimmt . Das Fahrzeug bleibt lenk- 
bar. Ein Zutun des Fahrers, beispielsweise durch Schalten des 
Getriebes von Hand in die Freilauf- oder Neutralstellung ist 
nicht erf order lich. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung finden sich in den 
abhangigen Anspruchen sowie im Ausf iihrungsbeispiel . 
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Vorzugsweise sind die Antriebsrader vor dem Schalten in die 
Freilauf stellung aufgrund der Antriebswirkung des Motors noch 
nicht blockiert . 

ZweckmaSigerweise steuert. die erf indungsgematee Vorrichtung den 
Motor bzw. eine diesen steuernde Motorsteuerung zur Riicknahme 
der Motorleistung an, was eine weitere Verbesserung der Fahr- 
stabilitat bewirkt . 

Vorzugsweise wird das Getriebe durch die erf indungsgemaSe Vor- 
richtung nur unterhalb einer vorbestimmten Geschwindigkeit in 
die Freilauf stellung geschaltet. Die Geschwindigkeit kann sehr 
niedrig gewahlt sein. Beispielsweise kann sich das Fahrzeug 
unmittelbar vor dem vollstandigen Stillstand befinden. 

Gerade in diesem Geschwindigkeitsbereich ist ein Antiblockier- 
system des Fahrzeugs inaktiv, so dass ein vollstandiges Anhal- 
ten des Fahrzeugs moglich wird. 

Zwar kann dieser Betriebszustand von der erf indungsgemaSen 
Vorrichtung prinzipiell selbststandig ermittelt werden, bei- 
spielsweise indem die aktuelle Geschwindigkeit von einem Ge- 
schwindigkeitsgeber abgefragt wird oder indem die Drehzahlsig- 
nale der Radsensoren eine entsprechend niedrige Drehzahl der 
Rader melden. Vorzugsweise jedoch sendet das Antiblockiersys- 
tem ein Steuersignal an die erf indungsgemaSe Vorrichtung. Das 
Antiblockiersystem meldet sozusagen seinen 11 Inaktivzustand" , 
so dass die erf indungsgemaSe Vorrichtung diesen nicht selbst 
ermitteln muss. 

Bei den beiden nachf olgenden vorteilhaf ten Ausgestaltungen der 
Erfindung erkennt die Vorrichtung eine vorbestimmte Bremsver- 
zogerung des Fahrzeugs, infolge derer sie das Getriebe in die 
Freilauf stellung schaltet. Die Vorrichtung kann einen Verzoge- 
rungswert anhand von Geschwindigkeitssignalen eines Geschwin- 
digkeitsgebers ermitteln und/oder entsprechende Drehzahlver- 
ringerungen an den Radern der ersten und/oder der zweiten Ach- 
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se auswerten, die durch die Dreher f assungs -Radsensoren ermit- 
telt werden. 

Vorzugsweise wird das Getriebe in die Freilauf stellung bereits 
dann geschaltet, wenn eines oder beide Rader der zweiten Achse 
blockieren, dies aber bei den Radern der Antriebsachse noch 
nicht der Fall ist. 

Vorzugsweise wird als weiterer Parameter zum Schalten des Ge- 
triebes in die Freilauf stellung eine Drehzahldif f erenz zwi- 
schen je mindestens einem Rad der ersten und der zweiten Achse 
ausgewertet . 

Das erf indungsgemaJSe Konzept kommt zweckmaSigerweise bei einem 
Fahrzeug zur Anwendung, bei dem die Rader der zweiten Achse 
durch den Motor nicht angetrieben werden. Prinzipiell ware es 
aber auch moglich, dass auch die Rader der zweiten Achse ange- 
trieben werden. Das erf indungsgemafie Konzept ist vorteilhaft 
z.B. auch bei Fahrzeugen anwendbar, bei denen die Motorleis- 
tung ungleichmafiig verteilt ist, so dass beispielsweise auf 
die erste Achse der grofiere und auf die zweite Achse der klei- 
nere Anteil der Motorleistung entfallt. Dadurch neigen die Ra- 
der der zweiten Achse friiher zur Blockierung, da ihnen eine 
geringere Motorleistung zukommt . 

ZweckmaSigerweise ist vorgesehen, dass die Schaltmittel das 
Getriebe oberhalb einer vorbest immten Geschwindigkeit wieder 
in eine Fahrstellung schalten. 

Vorteilhaf terweise schalten die Schaltmittel das Getriebe nach 
einer vorbest immten Zeit und/oder bei nicht mehr vorhandener 
oder erwarteter Blockierung des Rades der zweiten Achse aus 
der Freilauf stellung in eine Fahrstellung. 

Bei dieser Fahrstellung gemafi der vorgenannten MaSnahmen han- 
delt es sich vorzugsweise urn diejenige, die das Getriebe vor 
dem Schalten in die Freilauf stellung eingenommen hatte. Prin- 
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lung eingenommen wird, beispielsweise eine niedrigere Fahrstu- 
fe entsprechend einer niedrigeren Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs, die durch eine Bremsung des Fahrzeugs hervorgeruf en 
ist . 

Die erf indungsgemaSe Vorrichtung kann wahlweise in Hard- 
und/oder Software ausgefuhrt sein. Sie kann eine separate Vor- 
richtung sein oder einen Bestandteil eines Antiblockiersys- 
tems, einer Getriebesteuerung oder einer Fahrstabilitatsteue- 
rung bilden. Dabei ist es auch moglich, das bei mehreren der 
vorgenannten Systeme jeweils Teile der Funktionen der erfin- 
dungsgemafien Vorrichtung realisiert sind. 

Nachfolgend wird die Erfindung anhand eines Ausf uhrungsbei - 
spiels unter Bezugnahme auf die Figur naher erlautert. Es 
zeigt die 

Figur ein Fahrzeug mit einer erf indungsgemaSen Vorrichtung, 
mit der das erf indungsgemaSe Verfahren ausgefuhrt wer- 
den kann. 

Ein Fahrzeug 10, beispielsweise ein Personenkraf twagen, wird 
durch einen Motor 11 angetrieben. Die Motorkraft des Motors 11 
wird uber ein automatisches Getriebe 12 auf Antriebsrader 13, 
14 einer ersten Antriebs-Achse 15 iibertragen. Ein Fahrer 16 
kann mittels eines Wahlhebels 17 einer Getriebesteuerung 18 
vorgeben, welche Fahrstufe das automatische Getriebe 12 ein- 
nehmen soil. Dieses ist vorliegend vereinfacht ein Getriebe 
mit drei Fahrstufen 1, 2 und D. Ferner kann das Getriebe 12 
eine nicht dargestellte Riickwartsf ahrstellung R und eine Frei- 
lauf- oder Neutralstellung N einnehmen, bei der der Kraft- 
schluss zwischen dem Motor 11 und den Antriebsradern 13, 14 
unterbrochen ist. Die Antriebsrader 13, 14 konnen in diesem 
Fahrzustand frei drehen. In den Fahrstellungen 1, 2, D ist der 
Motor 11 kraf tschliissig mit den Antriebsradern 13, 14 verbun- 
den. Der Fahrer 16 kann liber ein mit einer Motorsteuerung 20 
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verbundenes Gaspedal 19 dem Motor 11 eine Leistungsgabe vorge- 
ben . 

Den Antriebsradern 13, 14 sowie Radern 21, 22 einer zweiten, 
vorliegend nicht angetriebenen Achse 23 sind Drehzahlerf as- 
sungs-Radsensoren 24 bis 27 zugeordnet . Die Radsensoren 24 bis 
27 erfassen die jeweilige Drehzahl der Rader 13, 14, 21, 22 
und melden die entsprechenden Drehzahlwerte einer Fahrstabili- 
tatssteuerung 28. 

Die Fahrstabilitatssteuerung 28 ist vorliegend ein System mit 
einem oder mehreren in ihrer Grundf unktion an sich bekannten 
Modulen, beispielsweise einem Antiblockiermodul 29, einem 
Fahrdynamik-Modul 30 sowie einem Geschwindigkeitsmodul 31. 

Das Geschwindigkeitsmodul 31 erhalt von den Radsensoren 24 bis 
2 7 Drehzahlwerte und ermittelt aus diesen ein Tacho- oder Ge- 
schwindigkeitssignal 32. Das Tachosignal 32 reprasentiert die 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs 10, die beispielsweise an einem 
Armaturenbrett angezeigt wird. Ferner wird das Tachosignal 32 
dem Fahrdynamikmodul 30 ubermittelt . Vorliegend erhalt das 
Fahrdynamikmodul 3 0 auch von den Radsensoren 24 bis 2 7 deren 
jeweilige Drehzahlwerte. 

Das Antiblockiermodul 2 9 steuert Bremsen 34 bis 3 7 an, die den 
Radern 13, 14, 21, 22 zugeordnet sind und auf diese wirken. 
Das Antiblockiermodul 2 9 verhindert ein Blockieren der Bremsen 
34 bis 37 in an sich bekannter Weise. Der Fahrer 16 gibt einen 
Bremsbefehl an einem Bremspedal 38. In der Figur ist das Anti- 
blockiersystem des Fahrzeugs 10 stark vereinfacht und schema- 
tisiert dargestellt, wobei ein Druck auf das Bremspedal bei- 
spielsweise unmittelbar an das Antiblockiermodul 29 iibermit- 
telt wird. In der Praxis wirkt das Pedal 38 beispielsweise auf 
ein Hydroaggregat oder dergleichen. 

Beim Ausf iihrungsbeispiel ist das Fahrdynamikmodul 30 als eine 
erf indungsgemaSe Vorrichtung ausgestaltet . Prinzipiell konnte 
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aber auch das Antiblockiermodul 2 9 erf indungsgemaS ausgestal- 
tet sein. Ferner konnte ein Fahrdynamikmodul vorgesehen sein, 
dass die Funktionen des Antiblockiermoduls 29 zusatzlich aus- 
f uhrt . 

Das Fahrdynamikmodul 3 0 halt das Fahrzeug 10 stabil und halt 
es in einer durch den Fahrer 16 vorgegebenen Spur. Hierzu 
wirkt es auf die Bremsen 34 bis 37 und/oder die Motorsteuerung 
20. Fur die Fahrdynamikregelung notwendigen MessgroSen erhalt 
das Modul 3 0 beispielsweise von den Radsensoren 24 bis 27 so- 
wie von nicht dargestellten Sensoren, beispielsweise einem 
Giersensor sowie einem Lenkradwinkelsensor . 

Das Fahrdynamikmodul 3 0 enthalt nicht dargestellte Ein- und 
Ausgangsschnittstellen, beispielsweise fur die Sensoren 24 bis 
27 und fur einen Fahrzeug-Bus , z.B. einen CAN-Bus (CAN = Cont- 
roller Area Network) , einen Mikroprozessor sowie f liichtigen 
und nicht f liichtigen Speicher. In dem Speicher sind Steuerpro- 
gramme abgelegt, deren Programmcode durch den Mikroprozessor 
ausgefiihrt werden. Auch die erf indungsgemaSen Funkt ionsmittel , 
z.B. Schaltmittel 40, Steuermittel 41 sowie Erf assungsmittel 
42 sind vorliegend als Software ausgefiihrt, wobei eine ganz o- 
der teilweise Ausfiihrung in Hardware ebenfalls moglich ist. 
Die erf indungsgemaSe Funkt ionsweise der Mittel 40 bis 42 wird 
nachfolgend naher erlautert. 

Beispielsweise melden die Radsensoren 26 und/oder 27 an die 
Erf assungsmittel 42, dass sich die Rader 21, 22 nicht mehr o- 
der nur noch mit geringer Geschwindigkeit drehen. Die Radsen- 
soren 24, 2 5 hingegen ubermitteln Drehzahlwerte , die hoher 
sind als die von den Sensoren 26, 2 7 gemeldeten Werte. Mit an- 
deren Worten: die nicht angetriebenen Rader 21, 22 drehen sich 
nicht mehr oder nur geringfiigig, wohingegen sich die Antriebs- 
rader 13, 14 noch drehen, jedenfalls schneller drehen als die 
Rader 21, 22 . . Der Motor 11 treibt die Antriebsrader 13, 14 an. 
Bei den Radern 21, 22 hingegen liegt entweder bereits eine 
Blockierung vor oder sie steht unmittelbar bevor und wird vom 
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Fahrdynamikmodul 30 erwartet . In dieser Situation ist die 
Fahrstabilitat des Fahrzeugs 10 gef ahrdet . Das durch die An- 
triebsachse 15 angetriebene Fahrzeugheck droht auszubrechen. 

Nun konnte der Fahrer 16 die gefahrliche Situation dadurch be- 
heben, dass er iiber den Wahlhebel 17 das Getriebe 12 in die 
Freilauf stellung 11 N " schaltet. Vorliegend jedoch wird dies 
durch die Schaltmittel 4 0 des Fahrdynamikmodul s 3 0 bewirkt. 
Die Schaltmittel 40 senden ein Steuersignal 43 an die Getrie- 
besteuerung 18, mit dem dieses angewiesen wird, das Getriebe 
in die Freilauf stellung "N" zu schalten. Als weitere MaSnahme 
zur Stabilisierung des Fahrzeugs 10 weisen Steuermittel 41 die 
Motorsteuerung 2 0 zur Absenkung der Motorleistung an. Die 
Funktion des Steuermittels 41 konnte alternativ durch entspre- 
chend modifizierte Schaltmittel 40 realisiert sein. 

Die durch die Mittel 40, 41 geschilderten Mafinahmen fiihrt das 
Fahrdynamikmodul 3 0 vorliegend nur bei geringen Geschwindig- 
keiten des vorliegend heckgetriebenen Fahrzeugs 10 durch. Bei 
diesen geringen Geschwindigkeiten ist das Antiblockiermodul 2 9 
inaktiv. Das heiSt, ein Blockieren der Bremsen 34 bis 3 7 wird 
durch das Antiblockiermodul 2 9 nicht verhindert, damit das 
Fahrzeug 10 zum vollstandigen Stillstand kommen kann. 

Bei dem Fahrdynamikmodul 3 0 sind zwei Methoden zur Ermittlung, 
wann das Antiblockiermodul 29 inaktiv ist, realisiert. Eine 
Methode sieht vor, dass das Antiblockiermodul 2 9 ein Steuer- 
signal 44 an die Schaltmittel 40 sendet, wenn es inaktiv ist. 
In diesem Betriebszustand schaltet das Schaltmittel 40 das Ge- 
triebe 12 bei erwarteter oder vorhandener Blockierung der Ra- 
der 21, 22 in die Freilauf stellung "N" . 

Ferner sendet das Geschwindigkeit smodul 31 das Tachosignal 32 
an die Erf assungsmittel 42 . Bei Unterschreiten einer vorbe- 
stimmten Geschwindigkeit und bei vorhandener oder erwarteter 
Blockierung der Rader 21, 22 schalten die Schaltmittel 40 dann 
das Getriebe 12 in die Freilauf stellung . 
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Wenn die Blockierung beider Rader 21 , 22 nicht mehr vorhanden 
ist und sich die Rader 21, 22 wieder drehen, schalten die 
Schaltmittel 40 das Getriebe 12 wieder in eine Fahrstellung 1, 
2 Oder D. Dabei kann das Steuersignal 43 die Getriebesteuerung 
18 ganz konkret zur Anwahl der vor dem Schalten in die Frei- 
laufstellung "N" eingenommenen Fahrstellung 1, 2, D anweisen. 
Es ist aber auch moglich, dass die Getriebesteuerung 18 
selbsttatig eine fur den jeweiligen Fahrzustand geeignete 
Fahrstellung auswahlt . 

Eine andere Variante sieht vor, dass das Fahrdynamikmodul 3 0 
nach Ablauf einer vorbestimmten Zeitspanne die Getriebesteue- 
rung 18 zum Schalten des Getriebes 12 aus der Freilauf stellung 
N in eine der Fahrstellungen 1, 2, D anweist . Wenn anschlie- 
Send wieder eine Blockierung der Rader 21, 22 erwartet wird o- 
der bereits vorhanden ist, weist das Fahrdynamikmodul 3 0 die 
Getriebesteuerung 18 wieder zu Einnahme der Freilauf stellung 
"N" an. Ein Schaltzyklus Freilauf stellung-Fahrstellung kann 
mehrfach wiederholt werden. 

Eine Variante der Erfindung sieht vor, dass das Fahrdynamikmo- 
dul die jeweilige Stellung des Bremspedals 3 0 auswertet . Wenn 
bereits einmal eine Blockierung der Rader 21, 22 der zweiten 
Achse 23 aufgetreten ist und der Fahrer 16 ununterbrochen das 
Bremspedal 38 betatigt, somit also das Fahrzeug 10 definitiv 
abbremsen will, kann das Fahrdynamikmodul 30 die Getriebesteu- 
erung. 18 dazu anweisen, in der Freilauf stellung N zu bleiben, 
auch wenn die Rader 21, 22 der zweiten Achse 2 3 nicht mehr 
blockieren. Somit wird wahrend des gesamten Bremsvorganges ein 
"Schieben" der hinteren Rader 13, 14 verhindert und das Fahr- 
zeug 10 fahrstabil gehalten. Ferner konnen die Schaltmittel 40 
so ausgestaltet sein, dass sie erst dann, wenn das Tachosignal 
32 eine Uberschreitung einer vorbestimmten Geschwindigkeit 
signalisiert , das Getriebe 12 wieder zur Einnahme einer der 
Fahrstellungen 1, 2, D anweisen. 
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Varianten der Erfindung sind ohne weiteres moglich. Beispiels 
weise konnte anstelle der Getriebesteuerung 18 eine erfin- 
dungsgemaS ausgestattete Getriebesteuerung vorgesehen sein, 
wobei diese beispielsweise die Mittel 40 bis 42 enthalten 
konnte. 



• 
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DaimlerChrysler AG Wied 

09.04.2003 



Patentans p ruche 

1. Vorrichtung zur Stabilisierung eines Fahrzeuges (10) mit 
einem Motor (11) und einem automat ischen Getriebe (12) zum 
Antreiben von Antriebsradern (13, 14) einer ersten Achse 
(15) , wobei das Getriebe (12) eine Freilauf stellung (N) zur 
Unterbrechung des Kraf tschlusses zwischen den Antriebsra- 
dern (13, 14) und dem Motor (11) aufweist, und mit Dreher- 
fassungs-Radsensoren (24-27) an den Antriebsradern (13, 14) 
und an Radern (21, 22) einer zweiten Achse (23) des Fahr- 
zeuges (10) , 

dadurch gekennzeichnet, 

dass sie Schaltmittel (40) zum Schalten des Getriebes (12) 
in die Freilauf stellung (N) bei mit Hilfe mindestens eines 
der Dreherf assungs-Radsensoren (24-27) ermittelter vorhan- 
dener oder erwarteter Blockierung mindestens eines Rades 
(21, 22) der zweiten Achse (23) aufweist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Antriebsrader (13, 14) vor dem Schalten des Getriebes 
(12) in die Freilauf stellung (N) aufgrund der Antriebswir- 
kung des Motors (11) nicht blockiert sind. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass sie Steuermittel (41) zur Ansteuerung einer Motorsteu- 
erung (20) des Motors (11) aufweist, und dass die Steuer- 
mittel eine Riicknahme der Motorleistung vor und/oder bei 
dem Schalten des Getriebes (12) in die Freilauf stellung (N) 
bewirken . 
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4. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, da- 
durch gekennzeichnet, dass sie Erf assungsmittel (42) zur 
Ermittlung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs (10) aufwei- 
sen, und dass die Schaltmittel (40) das Getriebe (12) un- 
terhalb einer vorbest immten Geschwindigkeit des Fahrzeugs 
(10) in die Freilauf stellung (N) schalten. 

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet , dass 
bei der vorbestimmten Geschwindigkeit ein Antiblockiersys- 
tem (29) des Fahrzeugs (10) zum vollstandigen Anhalten des 
Fahrzeugs (10) inaktiv ist. 

6. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Schaltmittel (40) zum Schal- 
ten des Getriebes (12) in die Freilauf stellung (N) in Ab- 
hangigkeit von einem Steuersignal des Ant iblockiersystems 
(29) des Fahrzeugs (10) ausgestaltet sind. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Steuersignal die Inaktivierung des Antiblockiersystems 
(29) unterhalb einer vorbestimmten Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs (10) signalisiert . 

8. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Schaltmittel (40) zur Erf as- 
sung einer Bremsverzogerung des Fahrzeugs (10) ausgestaltet 
sind, und dass die Schaltmittel (40) das Getriebe (12) in 
die Freilauf stellung (N) in Abhangigkeit von einer Brems- 
verzogerung mit einem vorbestimmten Verzogerungswert schal- 
ten . 

9. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Schaltmittel (40) zur Er- 
mittlung einer Drehzahlverringerung mindestens eines Rades 
der ersten und/oder der zweiten Achse (23) ausgestaltet 
sind, und dass sie das Getriebe (12) in die Freilauf stel - 
lung (N) bei Blockierung des mindestens einen Rades (21, 
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22) der zweiten Achse (23) in Abhangigkeit von einem Dreh- 
zahlverringerungswert schalten . 

10. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet , dass die Schaltmittel (40) zum Schal- 
ten des Getriebes (12) in die Freilauf stellung (N) bei ei- 
ner Blockierung des mindestens einen Rades (21, 22) der 
zweiten Achse (23) bei gleichzeitiger Nicht -Blockierung der 
Antriebsrader (13, 14) ausgestaltet sind. 

11. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Schaltmittel (40) zum Schal- 
ten des Getriebes (12) in die Freilauf stellung (N) bei ei- 
ner Drehzahldif f erenz zwischen mindestens einem Antriebsrad 
der ersten Achse (15) und mindestens einem Rad (21, 22) der 
zweiten Achse (23) ausgestaltet sind. 

12. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die zweite Achse (23) durch den 
Motor (11) nicht angetrieben (12) wird. 

13. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die erste Achse die Hinterachse 
und die zweite Achse (23) die Vorderachse des Fahrzeugs 
(10) ist. 

14. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Schaltmittel (40) das Ge- 
triebe (12) oberhalb einer vorbestimmten Geschwindigkeit 
wieder in eine Fahrstellung (1, 2, D) schalten. 

15. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Schaltmittel (40) zum Schal- 
ten des Getriebes (12) nach einer vorbestimmten Zeitspanne 
und/oder bei nicht mehr vorhandener oder erwarteter Blo- 
ckierung des mindestens einen Rades (21, 22) der zweiten 
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Achse (23) aus der Freilauf stellung (N) in eine Fahrstel- 
lung (1, 2, D) des Getriebes (12) ausgestaltet sind. 



16. Vorrichtung nach Anspruch 14 oder 15, dadurch gekennzeich- 
net, dass sie das Getriebe (12) in diejenige Fahrstellung 
(1, 2, D) schaltet, die das Getriebe (12) vor der Freilauf - 
stellung (N) eingenommen hatte. 

17. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche, da- 
durch gekennzeichnet, dass sie Programmcode aufweist, der 
durch ein Steuermittel insbesondere eines Antiblockiersys- 
tems (29) des Fahrzeugs (10) und/oder einer Getriebesteue- 
rung (18) des Fahrzeugs (10) und/oder einer Fahrstabili- 
tatssteuerung (3 0) ausgefuhrt werden kann. 

18. Antiblockiersystem (29) oder Getriebesteuerung (18) oder 
Fahrstabilitatssteuerung (30) fur ein Fahrzeug (10) mit ei- 
ner Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspriiche. 

19. Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeuges (10) mit ei- 
nem Motor (11) und einem automat ischen Getriebe (12) zum 
Antreiben von Antriebsradern (13, 14) einer ersten Achse 
(15), wobei das Getriebe (12) eine Freilauf stellung (N) zur 
Unterbrechung des Kraf tschlusses zwischen den Antriebsra- 
dern (13, 14) und dem Motor (11) aufweist, und mit Dreher- 

f assungs-Radsensoren (24-27) an den Antriebsradern (13, 14) 
und an Radern (21, 22) einer zweiten Achse (23) des Fahr- 
zeuges (10) , 

gekennzeichnet durch, 

Schalten des Getriebes (12) in die Freilauf stellung (N) bei 
mit Hilfe mindestens eines der Dreherf assungs-Radsensoren 
(24-27) ermittelter vorhandener oder erwarteter Blockierung 
mindestens eines Rades (21, 22) der zweiten Achse (23) . 
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DaimlerChrysler AG Wied 

09.04.2003 



Zusammenf as sun g 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Stabilisierung eines Fahrzeuges (10) mit einem Motor (11) und 
einem automat ischen Getriebe (12) zum Antreiben von Antriebs- 
radern (13, 14) einer ersten Achse (15), wobei das Getriebe 
(12) eine Freilauf stellung (N) zur Unterbrechung des Kraft - 
schlusses zwischen den Antriebsradern (13, 14) und dem Motor 
(11) aufweist, und mit Dreherf assungs-Radsensoren (24-27) an 
den Antriebsradern (13, 14) und an Radern (21, 22) einer zwei- 
ten Achse (23) des Fahrzeuges (10) . Die Vorrichtung weist 
Schaltmittel (40) zum Schalten des Getriebes (12) in die Frei- 
laufstellung (N) bei mit Hilfe mindestens eines der Dreherfas- 
sungs-Radsensoren (24-27) ermittelter vorhandener oder erwar- 
teter Blockierung mindestens eines Rades (21, 22) der zweiten 
Achse (23) auf . 
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